POURQUOI Y-A-T-IL EU SI PEU DE 
DESTRUCTIONS FERROVIAIRES 
ENTRE LIÈGE ET L’ALLEMAGNE EN 
AOÛT 1914 ? 


Thierry Maquet 


Les derniers forts de Liège ne sont pas encore tombés que, malgré 
les 20 tunnels et 30 ponts ou viaducs existant sur les 40 km qui 
séparent,cette place de la frontière, les Allemands peuvent déjà 
amener la locomotive en gare de Liège le 15 août. Même, le pont 


sur lequel le rail y franchit la Meuse est intact. ’ 
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Les lignes de chemins de fer de Liège à Aix-la-Chapelle en 1902 


C’est l’objet de cet article : pourquoi n'avoir pas détruit durablement ces 
lignes de chemin de fer ? Comment cela a-t-il été fait ? 


Nous évoquerons essentiellement les lignes entre Liège et Aix-la-Chapelle. 


1 Revue du génie militaire. 1926-07-01. 


LE 2 AOÛT 1914, EN RECEVANT L’ULTIMATUM ALLEMAND 
LES GOUVERNANTS D’UN PETIT PAYS NEUTRE AVAIENT 
L’OBLIGATION DE SE POSER DEUX QUESTIONS 


1° LE PARCOURS DES ARMÉES ALLEMANDES EN BELGIQUE 
ALLAIT-IL SE DÉROULER CONFORMÉMENT AUX VUES DE 
TOUS LES EXPERTS MILITAIRES DE L'ÉPOQUE, C’EST-À-DIRE 


SE LIMITER À LA RIVE DROITE DE LA MEUSE ? 


2° ET SI L'ALLEMAGNE ÉTAIT VICTORIEUSE DANS TROIS 
MOIS ? 


C’EST CETTE SECONDE QUESTION QUI VA DICTER L’ATTITUDE 
DE LA BELGIQUE FACE A L’ALLEMAGNE 


La Belgique neutre attaquée,ne combattait pas pour la défense des frontières 
de la France, ni pour l’Angleterre, mais pour défendre sa neutralité et son sol ; 
elle n’était l’alliée de personne et restera neutre pendant toute la guerre. 

Pour la Belgique, ce n’était pas une trahison que de prendre en compte le 


point 4 de l’ultimatum allemand : 


4. Si la Belgique se comportait d'une façon hostile à l'égard des troupes 
allemandes, SI EN PARTICULIER ELLE FAISAIT DES 
DIFFICULTÉS À LEUR MARCHE EN AVANT, par la résistance 
des fortifications de la Meuse ou PAR LA DESTRUCTION DE 
CHEMINS DE FER, de routes, DE TUNNELS OÙ D'AUTRES 
OUVRAGES D'ART, l'Allemagne se verrait obligée, à son regret, de 
considérer le royaume comme ennemi. DANS CE CAS, 
L'ALLEMAGNE NE POURRAIT PRENDRE À L'ÉGARD DU 


ROYAUME AUCUN ENGAGEMENT, mais devrait s'en remettre 
pour le règlement ultérieur des relations des deux États à la décision 


des armes. 


Le droit international et les traités de 1839 obligeaient la Belgique à défendre 
sa neutralité ; elle était donc obligée, vis-à-vis de la France et de l’Angleterre, 
d'annoncer que les forts de Liège et de Namur se défendraient mais les 
militaires — de tous les pays d’ailleurs - savaient qu’ils étaient OBSOLÈTES et 
qu’ils seraient occupés par des hommes des classes anciennes ?. Quant aux 
destructions, obligées également par les obligations de la neutralité, elles 
furent étudiées pour être aisément réparées et des ponts de moindre 
importance furent détruits. D’autre part, après quelques combats contre des 
avant-gardes ennemies, l’armée belge s’est retirée dans la place d'Anvers le 18 
août. La petite armée belge de campagne ne pouvait, sous peine de mort, et de 
mort de l’état * se mettre en travers des deux premières armée allemandes 
(plus de 500.000 hommes). 

Les obligations internationales, comme les conditions de l’ultimatum étaient 
respectées et le royaume de Belgique, en maintenant à égalité les plateaux de 


la balance, sauvait son existence quelle que soit l’issue de la guerre. 


2 .Quant « Les piètres troupes de forteresse » écrit le général Galet. 
3 L'armée était « l’assurance vie » de l’état belge.Le Roi Albert en était conscient, lui qui était économe du sang de 
ses soldats. 


UNIQUEMENT PAR LA RIVE DROITE DE LA MEUSE 


L’état-major français, et la plupart des spécialistes militaires européens, 


n’envisageaient pas que l’armée allemande, violant la neutralité belge, se 


déployât sur la rive gauche de la Meuse. La question avait été largement 


évoquée dans la presse militaire européenne. Dans cette espérance, le haut- 


commandement belge concentra l’armée de campagne entre la Meuse et le 


réduit national. Il espérait rester spectateur du mouvement des armées 


allemandes descendant vers la France à travers les provinces de Liège, de 


Namur et de Luxembourg, subissant ainsi une violation limitée de son 


territoire. 
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Il existe là-dessus une abondante littérature militaire d'avant-guerre, en 
France comme en Allemagne, en Belgique ou en Angleterre et jusqu'en 
Hollande. (..) Bornons-nous ici à enregistrer que la manœuvre la plus 
accréditée dans les milieux compétents se rapportait à la violation du 
Luxembourg belge, à l'exclusion de la rive gauche de la Meuse. C'était la 
solution prônée par Bernhardi lui-même ; elle était fondée sur une série 
d'arguments méritant d'être pris en sérieuse considération : possibilités 
admises en effectifs et front de déploiement acceptable, eu égard à ces 
effectifs; les colonnes allemandes pouvant déboucher sur la trouée de Stenay 
vers le seizième jour, l'événement ne s'en trouvait-pas trop retardé; elle 
n'isolait pas le groupe de Belgique du groupe de Lorraine, chacun gardant 
son aile respective au contact de la région fortifiée Metz-Thionville ; elle 
incitait les Belges à ne pas s'opposer au passage et causait un minimum 
d'appréhensions anglaises; elle se développait enfin hors des fortifications 


belges de la Meuse qu'un simple camouflage suffirait à masquer. * 


Le Plan XVII étude stratégique, Payot, 1920. 


Le scénario envisagé 5 


La presse avait fréquemment évoqué la guerre prochaine : Le Journal du 28 


janvier 1912 envisageait déjà l’attitude attentiste des généraux belges : 


Il y a quelques semaines un capitaine belge des plus énergiques me disait « A 
l'heure actuelle, je ne crois pas qu'aucun de nos généraux songerait à passer 
sur la rive droite de la Meuse pour barrer la route à une armée allemande en 
marche vers la France. (...) Les arguments du savant général Dejardin, quand 


il démontre l'avantage qu'auraient les Allemands à suivre la rive gauche de 


5 Journal L’Ouest-Eclair du 6 avril 1913. 


la Meuse, sont excellents. Mais tous les généraux belges ne s'y rallient pas ‘. 
Plusieurs de ceux-ci croient que l'invasion allemande eût seulement 


parcouru, à droite du fleuve, les Ardennes et le Luxembourg belges. 


C’EST SEULEMENT LE 15 AOÛT QUE LE GÉNÉRAL JOFFRE 
REÇUT LES INFORMATIONS LUI PERMETTANT D’ENVISAGER 
LE DÉPLOIEMENT ALLEMAND À L'OUEST DU FLEUVE. ? 

Aux combats de Haelen du 12, ce ne furent que des avant-gardes de cavalerie 
allemande qui furent repoussées. À ce moment, l'état-major belge pouvait 


imaginer qu’elles venaient simplement observer les positions de son armée. 


Driant, le futur héros de Verdun, alias le « capitaine Danrit », véritable « Jules 

Verne » militaire avait envisagé l'invasion de la rive gauche de la Meuse, en 

1906 
On voit tout de suite l'avantage sérieux que l'Allemagne peut retirer de la 
violation d'une faible partie du territoire belge. Cet avantage devient très 
considérable si la violation, s'étendant plus à l'Ouest encore, vient appuyer la 
droite de la masse envahissante à la ligne fortifiée de la Meuse. Liège et 
Namur deviennent des points d'appui de l'aile droite allemande et assurent 
la sécurité de son flanc. On ne voudra pas m'objecter l'entrée en jeu des deux 
corps d'armée belges. Ceux-ci se retireront à Anvers ou stationneront sur 
la rive gauche de la Meuse, mais bien certainement n'entreprendront 
rien contre les Allemands pour de bonnes raisons, qu'il est facile de 


concevoir. ° 


Cette invasion limitée fut évoquée au Conseil de la Couronne du 2 août 1914 : 


6 Le général Joffre pensait comme eux. 
7 Mémoires du Maréchal Joffre, tome 1°. 
8 La guerre possible : la France et l'Allemagne en 1906, par un diplomate ; préface du commandant Driant, 1906. 
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Cette suprême illusion que la rive gauche de la Meuse ne 
serait point violée, était d'autant plus explicable que, par une 


dernière ruse, l'Allemagne ne faisait rien pour la détruire. ° 


UNE ÉVIDENCE 


(Les lignes Liège Allemagne) En de nombreux endroits les trains 
s’'engouffrent sous de longs tunnels qui sont les ouvrages d'art les plus 
difficiles et les plus lents à remettre en état. La destruction 
profonde d’un seul d’entre eux aurait retardé le mouvement 
ferroviaire allemand pendant plusieurs mois, comme ce fut 
le cas pour le tunnel de TroisPonts. 

Il serait injuste cependant d’accuser l'autorité militaire de n'avoir pas 
préparé ces destructions. Il n’en n'est pas ainsi. Les ouvrages étaient 
munis de leurs chambres de mine et il y a quelques jours à peine un 
officier du génie qui a collaboré à la préparation de la destruction du 
tunnel de Nessonvaux nous demandait pourquoi cet ouvrage n'avait 
pas sauté. Nous l’ignorons comme lui. S'il est permis jusqu'à un certain 
point d’invoquer la proximité de la frontière et le trouble jeté dans les 
esprits par une agression qui paraissait incroyable à beaucoup, ces 
arguments ne peuvent cependant s'appliquer à aucun degré du pont 
de chemin de fer de Liège, protégé par la ligne des forts. 

La destruction si efficace du pont de la Meuse à Namur a 
bloqué complètement la ligne du Luxembourg jusqu’en 
octobre 1914. À ce moment encore son utilisation ne put être 
que partielle et les Allemands durent attendre jusqu’en 1915 
pour y rétablir un trafic normal. ‘ C'est cette destruction du pont 


de Namur qui a empêché l'état-major allemand de prélever en temps 


Article de M, Jacques Crockaert avocat, membre du parti catholique (1875-1955) dans le Flambeau, Revue Belge, 
de janvier-avril 1922. 


10 Comme ce fut le cas, en France, pour la ligne Givet — Charleville, voir Revue Militaire du Génie, 1926-07. et 


) 


utile des unités de ses armées d'Alsace et de Lorraine pour renforcer 
son aile marchante, chargée de l'enveloppement décisif. 

La non destruction du pont de chemin de fer à Liège, ouvrage essentiel 
situé au cœur de la place forte est restée une énigme dont les 
conséquences furent malheureusement néfastes. 

Quelles furent les conséquences de ces lacunes désastreuses ? 

Les forts de Liège n'étaient pas encore tous tombés que les trains 
militaires allemands roulaient jusque dans la ville. Grâce à une 
activité qu'on ne peut s'empêcher d'admirer, LA DIRECTION DES 
CHEMINS DE FER DE NOS ENNEMIS PARVINT À SUIVRE 
PAS À PAS SES ARMÉES DANS LEUR OFFENSIVE 
FOUDROYANTE et le général Groener dans un rapport quil 
adressait en 1915 à l'état-major impérial pouvait écrire à juste titre : 
« On réussit à suivre avec le chemin de fer la marche en avant 
étonnement rapide de l'aile droîte de notre armée. À cette fin, 
l’ensemble des apports et des évacuations pour les trois armées de 
l'aile droite, put être conduit par l'unique tronçon se trouvant à notre 
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disposition par Liège -— Landen. » 


Plutôt que de laisser croupir à attendre la mort de malheureux soldats des 


anciennes classes dans des forts complètement démodés et incapables de 


résister aux projectiles d'artillerie de 1914, et, de plus, aveuglés par les tirs 


ennemis, les rendant incapables de viser une cible, il eût mieux valu utiliser 


ces hommes aux destructions (creusement, portage des charges, etc.). 


C’est sans doute pour cacher cette terrible négligence qu’on a encensé, contre 


toute vérité, la défense de Liège où les « héros » des forts ne pouvaient faire 


autre chose que d'attendre dans une véritable agonie l’obus monstre qui les 


enterrerait vivants. 


11 Lieutenant-Colonel (belge) C. Requette, La Nation Belge, 31 décembre 1932. 
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LES INSTRUCTIONS DE DESTRUCTION AU GÉNIE 


Une note de l'Inspection générale du Génie belge, en date du 14 février 
1914. 

Cette instruction distinguait deux catégories de destructions : 

les destructions, dites « de grande intensité » préparées dès la 
mobilisation imminente ; les destructions éventuelles à exécuter en 
cours d'opérations. Chacune de ces catégories comportait trois 
rubriques : 

a) destructions devant contribuer à la défense du pays en général ; 

b) destructions devant contribuer à la défense de la position fortifiée 
de Liège; 

c) destructions devant contribuer à la défense de la position fortifiée de 
Namur. 

Dans le premier cas (rubrique a) l'ordre de destruction émanait du 
commandant en chef de l'armée * et son accomplissement incombaïit 
aux unités du génie des troupes de campagne; dans les autres cas 
(rubriques b et c) les gouverneurs des deux places de la Meuse avaient 
qualité pour les ordonner, après assentiment du commandant en chef. 
Ils en confiaient le soin aux sapeurs, de forteresse des troupes de 
garnison. 

Les destructions de grande intensité étaient prévues au moyen de 
dispositifs permanents de rupture (chambres creusées à l'avance dans 
les piles des ponts et les piédroits des tunnels; explosifs stockés à 
proximité et maintenus au complet; notices établies à l'usage des 
officiers chargés du travail). L'ensemble ne. visait d'ailleurs que la 
mise hors de service des ouvrages d'art des voies ferrées (ponts, 
tunnels, viaducs) et des routes (ponts ou passerelles importantes). Si 


d'autres destructions, secondaires, étaient prévues pour le réseau ferré 


12 Le Roi. 
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(pétardements, déraillements), rien n'était envisagé pour l'a coupure 
des routes en dehors des points de passage. On ne peut en effet 
considérer comme destructions, bien que le mot ait été employé par 
von Kluck et Ludendorff les mesures d'obstruction momentanée 
consistant en abatis ou tranchées en chicane, qui furent appliquées sur 
les voies d'accès des provinces de Liège et de Luxembourg dans la nuit 
du 3 août 1914. 

En se déclarant, le 3 août à 7 heures, « fermement résolu à repousser 
par tous les moyens toute atteinte à son droit » et en donnant des 
ordres pour mettre en œuvre sans retard les destructions préparées, le 
Gouvernement belge était devancé par les événements. 

Alors en effet que le plan de destruction de grande intensité avait 
amené à en étudier là réalisation sur une centaine d'ouvrages d'art (43 
à Liège), la marche brutale des événements amenaîit les Allemands à la 
frontière avant que la moîtié des dispositifs eût été créée (22 à Liège). 
Autour de Liège, la préparation des destructions ne porte que sur les 
ouvrages d'art. Elle est réalisée par la création d'un certain nombre de 
dispositifs permanents dans les piles des ponts, par l'établissement de 
notices de destruction pour les officiers chargés de ces missions et par 


la constitution du matériel et des explosifs nécessaires. 


Admettons maintenant qu'au lieu de créer leurs places de Liège 
et de Namur, les Belges, dont l'armée est hors d'état de lutter 
seule contre, l'Allemagne, aient imaginé de les retarder 
jusqu'à l'arrivée de secours étrangers par des destructions 
massives. Sur la voie ferrée d'Aix-la-Chapelle, il existe, de Liège à la 
frontière seulement, 1 viaduc, 20 tunnels et 15 ponts (plus 15 ponts- 
routes) ; sur l'embranchement d'Aix-Verviers, 2 tunnels et 5 ponts; sur 
l'embranchement de.Spa, 2 tunnels et 4 ponts; sur la ligne Liège— 


Trois-Ponts, 4. tunnels et 11 ponts; sur le détour d'Herve,'i pont. 
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Supposons tout cela détruit. L'ennemi n'aurait-il pas été retardé au 
moins autant que par les forteresses, même s'il avait entrepris aussitôt 


la construction de déviations ? ® 


La Revue du Génie militaire (France) de janvier 1933, cite un officier 


autrichien : 


Le ieutenant-colonel Kubika, de l'armée autrichienne, rappelle que « le 
premier train allemand arriva dès le 15 août 1914 en gare de Liège, à 
un moment où les forts extérieurs étaient encore occupés par l'ennemi 
» et que « la destruction des voies ferrées réliant Aix-la-Chapelle à 
Liège, avec ses nombreux ouvrages d'art environ (ponts et tunnels) 
aurait agi beaucoup plus efficacement pour arrêter la marche 


allemande que ne l'ont pu faire les forts de Liège et de Namur. » 
Et cela auraït été moins coûteux... 


Les forts de Liège n’ont pas retardé d’un jour le plan prévu pour l'aile 
marchante des armées allemandes (°° et II° armées) “; mais, effectivement, 
la destruction de tous les ponts et tunnels auraient représenté une 
catastrophe pour l’armée allemande. 

Au lieu de cela, en août 1914, les trains suivaient la progression de l’aile 


marchante ; quelle aubaïne pour elle. 


Christophe Bechet, l'historien de l’'ULg, s’est penché sur « l'incidence 
des querelles internes du commandement belge sur le plan 
d'interruption des chemins de fer », un plan, datant de 1895-1896, qui 
prévoyait le sabotage de 120 gares belges et qui avait encore été 
modifié en 1907. Pour l'expert liégeois, le principal responsable est « la 
réorganisation tardive du programme des destructions dans la 


province de Liège après 1911 alors que la campagne de presse du Soir 


13 Revue du génie militaire. 1” juillet 1926. 
14 Voir mon ouvrage « Belgique, 2 — 6 août 1914, l’ultimatum allemand et les décisions militaires. » 
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« Sommes-nous prêts ? » en avait largement dénoncé les carences. Il 
restait certes trois années pour organiser par la suite ces destructions 
mais il semble que ces années n'aient guère été mises à profit et que, 
jusqu'à la dernière minute, les effectifs nécessaires pour les 


détachements de destruction n'aient pas été déterminés de façon 


précise ». © 


15 Louis MARAÎTE, Les civils dans la Guerre 14-18 , Le Rôle des Cheminots dans la Bataille de Liège , Liège, 2014 


14 


LES ORDRES DE DESTRUCTIONS 


Le 3 août, Leman convoque tous les directeurs des chemins de fer et 
des Ponts & Chaussées et des Eaux et Forêts et ordonne d'opérer, au 
premier avis, les destructions. Qui participait pour les chemins de fer à 
cette réunion ? Leman ne donne pas les noms de ses « conseillers ». (..….) 
L’AVIS DE DESTRUCTION, LE GÉNÉRAL LEMAN LE DONNA 
LE 3 AOÛT À 21 H 30 pour faire sauter les tunnels de 
Hombourg, Nasproué, Trois-Ponts et Stavelot, ainsi que les 
ponts de Visé et d’Argenteau. Ces destructions sont réalisées 
par le génie avec l’aide de cheminots. Mais d’autres 
destructions, évoquées lors de la réunion avec Leman, furent 
ordonnées par les hauts fonctionnaires de l’Administration 
des chemins de fer. Sur la ligne de l’Amblève (à voie unique), 
les tunnels de Coo, Roanne et Remouchamps furent obstrués 
par des collisions de locomotives ; sur la ligne de la Vesdre, 
le tunnel de Verviers-Est fut obstrué de la même façon ; sur 
la ligne de Pepinster à Stavelot, une locomotive fut déraillée 
sur le viaduc de la Sauvenière à Spa, les excentriques et des 
importantes parties de voies furent démolis à Spa, La Reid, 
Theux. D’autres actes de démolition furent effectués à 
Welkenraedt, Verviers-Est, Thimister, Battice, Froidthier, 
Aubel. Vu le fonctionnement de la compagnie des Chemins de 
Fer de l'Etat belge, il fait peu de doute que les décisions 
n'aient pas été prises au plus haut niveau : le directeur 
général et le ministre des chemins de fer qui n’est autre que 
le Premier ministre, Charles de Broqueville, qui est aussi … 


ministre de la Guerre. 


16 Louis MARAÎTE, Les civils dans la Guerre 14-18 , Le Rôle des Cheminots dans la Bataille de Liège , Liège, 2014 
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LES DESTRUCTIONS OPÉRÉES PAR LE GÉNIE 
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Document provenant du secrétariat militaire du Roi ‘ 


Lettre du général-major retraité Bansart publiée par le Pourquoi pas du 3 
octobre 1919 : 
Vingt-cinq ans environ avant la guerre, les chefs de gare ainsi que les 
fonctionnaires intéressés des chemins de fer, postes et télégraphes, 
furent pourvus d'instructions confidentielles élaborées par le 
département de la guerre en vue d’une invasion du territoire. 
Elles prévoyaient notamment les destructions à opérer dans les 
stations et les mesures à prendre pour interrompre les services de 
signalisation et de correspondances diverses. 
Or, je tiens de bonne source que ces instructions furent retirées 


quelques mois avant la guerre. 


17 Archives de l’état ; disponible en ligne. 
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DE LIÈGE A LA FRONTIÈRE 


&) Vielsalm Grand Pont. 


Mile ds 2ie ddaii at à 


Imaginons l’ennemi devant ces ouvrages réduits à l’état de décombres 
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La Revue (française) du Génie Militaire de février 1924 fait état des souvenirs 
de l'officier supérieur allemand qui était chargé du rétablissement des lignes 


de chemin de fer belges en 1914 : 


« Les destructions que nous rencontrâmes au début de notre avance en 
territoire belge furent relativement faibles » écrit le major 
allemand Kretzschmann dans un ouvrage sur le rétablissement des 
voies ferrées .sur le front franco-belge. La raison qu'il en donne, est 
que toute destruction sérieuse exige une longue préparation et un 
temps que l'avance, rapide des Allemands ne laissa point à 
l'adversaire. Sinon les résultats sont forcément insuffisants. 

(...) 

Les Allemands trouvèrent la ligne Aix-la-Chapelle - Liège intacte 
jusqu'à Dolhain. Le tunnel de Nasproué, voisin de cette dernière 
gare, avait par contre été encombré au moyen de 17 locomotives 
tamponnées entre elles; les chambres de mine étaient chargées mais 
n'avaient pas été mises en action, circonstance qui fut extrêmement 
favorable au rétablissement des communications, car le pays 
accidenté aurait rendu là construction d'une déviation fort difficile. 

La Direction des chemins de fer d'Aix-la-Chapelle avait fait 
entreprendre de suite le déblaiement dudit tunnel. Le 11 août au soir 
une des voies était praticable et le 15 août à 8 heures la seconde l'était 
également. 

Entre Nessonvaux et Trooz les destructions augmentent: deux 
passages inférieurs voûtés, un petit pont et un tunnel avaient été 
endommagés par des explosions. Les passages inférieurs étaient 
réparés le 15. Le tunnel, où les explosions n'avaient produit qu'un 
encombrement des voies et un ébranlement de la maçonnerie, était 


réparé dès le 13, ainsi que le petit pont. Enfin, le 14, les Allemands 


18 Wilhelm KUETZOHMANN, Die Wiederherslellung der Eisenbahnen auf dem viestlichen Krlegsschaaplatz. 
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procédèrent au déblaiement du tunnel de Chaudfontaine, encombré 
par quelques wagons dérailles, et à la réparation de quelques autres 
coupures. Ainsi, dès le 15 août, avant la chute des derniers forts de la 
place et malgré les nombreux tunnels et viaducs existants depuis la 
frontière et dont la destruction aurait produit un obstacle très 
important, l'exploitation put être entreprise jusqu' Liège. Les 
installations de gare elles-mêmes avaient été peu endommagées grâce 
à la brusque prise de possession de la ville; la 5° compagnie eut 
pourtant à réparer du 14 au 22 août l'alimentation en eau, la centrale 
électrique lumière, ainsi que les installations de téléphones et 
d'enclenchements; dans la même période, elle construisit dans la gare 


un quai improvisé de 160 m de développement.Les Allemands avaient 


Zerstorter Tunnel in Homburg, Belgien 


ainsi recueilli les premiers fruits de la surprise causée par la violation 
du territoire belge et s'assuraient dès le début le passage par voie 
ferrée sur la rive gauche de la Meuse au point où ce passage était le 


plus rapproché de leur frontière.La remise en état de la ligne a voie 
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unique  Aix-la-Chapelle—-llombourg—Baltice—Liège fut entreprise 
également de suite pour soulager la grande ligne Aix-la-Chapelle— 
Liège par Herbcsthal et Pepinster. Le tunnel de Hombourg fut trouvé 
détruit sur près de 40 m de longueur par l'explosion de fourneaux de 
tête placés vers son entrée ouest; malheureusement, les fourneaux 
centraux contenant, outre la dynamite, 876 kg de poudre noire, 
n'avaient pas joué. Le déblaiement de la partie détruite se fit par 
évacuation des déblais à l'aide de wagons de voie normale circulant 
sous des étais qui soutenaient les terres jusqu'à 16 m de hauteur au- 
dessus du tunnel; il fut entrepris le 7 août par le premier échelon de la 
21° compagnie, jusque-là employé à la construction de quais dans 
lazone de concentration de la Iro armée. Le détachement fut rejoint le 
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section de la 17 compagnie. Le 11 août, une « colonne de mineurs » 
relevait, comme nous l'avons vu, les troupes de chemins de fer; elle 
devait terminer le déblaiement le 21 août. À partir du 10 août, la 17° 


compagnie travaillait au rétablissement de la ligne entre la sortie 
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ouest du tunnel de Hombourg et Liège; le 14, la 26° compagnie se 
jJoignait à elle. Il n'y avait que peu de coupures, dues à la dépose de 
rails ou de parties d'appareils, de sorte que la circulation fut rétablie 
ce même jour. Il restait encore à exécuter, comme travaux plus 
importants, le rétablissement des communications télégraphiques et 
téléphoniques, celui de l'alimentation en eau de Micheroux et enfin le 
rétablissement de voies à Chênéc; ce dernier fut exécuté le 22 août par 


la 2° compagnie de réserve. "? 


Les décomptes sont connus. Nasproué : 17 locos seront renversées et 
encastrées dans le tunnel. Coo : deux locos Type 23 lancées à pleine 
vitesse dans le tunnel après enlèvement de trois longueurs de rail. 
Roanne : trois locos type 32. Remouchamps : quatre locos type 32 et 
une loco type 25 renversées dans le tunnel. Verviers-Est : deux Type 32 
déraillées. Viaduc Sauvenière à Spa : une type 32 déraillée. Pont du 
Val St Lambert à Seraing ; une loco (non identifiée) et plusieurs 
voitures renversées sur le pont par le personnel de la gare de Flémalle 
Haute. On n'en compte que 31 dans plus de trois tunnels... 

Il s'agissait essentiellement de « petites » locomotives, affectées au 
trafic de marchandise et aux manœuvres dans les ateliers et dépôts. 

Le 3 août, Leman réunissait les artificiers du génie militaire ainsi que 
les directeurs des routes et chemins de fer. Le 4 août, il ordonnait la 
destruction des ponts d'Hermalle-sous-Huy, d’'Ombret et d’'Engis, les 
explosions des tunnels stratégiques et le déraillement sur le pont de 


chemin de fer du Val Saint-Lambert. © 


Des locomotives, ça s’enlève... 


19 Revue du génie militaire. 1924-02-01. 
20 Maraitre, op.cit. 
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DES SABOTAGES LIMITES 


Hormis le tunnel de Trois-Ponts et au pont sur l’Ourthe de Melreux, qui 
nécessitèrent de gros travaux de rénovation, les actes de sabotage sur 
les infrastructures ferroviaires belges étaient minimes et leur remise 
en exploitation fut réalisée dans des délais courts » écrit Krezschmann. 
21 


Sur les lignes Liège — Aix-la-Chapelle 


Le tunnel de Hombourg 

Le 31 juillet, le General Leman donne l'ordre de préparer l'explosion 
du tunnel qui est pourvu de chambres de mines. Le sous-lieutenant du 
génie Van Billoen est accompagné de quatre gradés et de 15 piocheurs 
des chemins de fer pour placer les charges. Le dispositif est prêt le 3 
août. L'ordre de mise à feu est donné le 3 août à 20 h. L'explosion a lieu 
à 20h30. Dans son rapport, Leman précise que la notice de destruction 
prévoyait deux interruptions d’une vingtaine de mètres : l’une à la tête 
ouest, côté Liège, l’autre au milieu du tunnel. Quatre chambres de 
mines avaient été préparées et, de plus, 54 logements pour charge de 
2kilos de poudre brisante avaient été créés. « Le dispositif du 
centre ne fonctionna pas ; le dispositif de la tête ouest 
fonctionna seulement en partie, provoquant une 
interruption d’une quinzaine de mètres ». Seuls deux des 
quatre fourneaux avaient explosé. « Le premier train traversa le 


tunnel le 18 août à 2 h du matin » écrit Leman. 


Dans son rapport, l'Allemand Kretzschmann est plus précis. Il parle 
d’une interruption de 40 m dû à un effondrement. « Heureusement, 35 


caissons, chacun de 25 kilos de poudre noire, et un grand nombre de 


21 Maraite, op. cit. 
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charge de dynamite, N'AVAIENT PAS ÉTÉ DÉCLENCHÉS. Sans 


quoi le déblaiement aurait duré beaucoup plus de temps ». © 


Le tunnel de Nasproué (195 m) 
sur la ligne 37, sur la commune de Dison 
C’est le capitaine commandant de réserve Baudry que Leman envoya 
faire sauter le tunnel. Il chargea le matériel en gare d’Angleur le 29 
juillet puis partit le 31. L'ordre d’explosion fut donné le 3 août à 20 }. 
10 chambres avaient été préparées au milieu du tunnel, chacune 
devant recevoir 470 kg de poudre. Une seule des dix chambres 
explosa. Les Allemands retirèrent plus tard les autres. Face à ce 
résultat, le commandant fit lancer dans le tunnel une quinzaine de 
locomotives sur d’autres que l’on avait fait dérailler. Et il fut, semble-t- 
il, fait de même dans le tunnel d’Halinsart (Fraipont). Les travaux de 


déblaiement débutèrent le 4 août. Ils furent terminés le 15 août. 


Sur les lignes prévues pour le passage de la ITT° armée 


Le tunnel de Stavelot 
Il était pourvu de huit chambres de mines. C’est le Lieutenant du génie 
Dindal qui fut chargé de la préparation de la destruction. Commencé 
le 31 juillet à 18 h, il était terminé le 1er août à 14 h. Le personnel 
travailleur était composé d’une vingtaine de piocheurs de 
l'administration des chemins de fer. Il fallait créer une interruption de 
50 m à 185 m de l'entrée. Quatre charges de 500 kg furent 
placées. « UNE SEULE CHARGE AURAIT FAIT EXPLOSION >» 
écrit Leman, « les dégâts furent peu importants, les premières 
machines ont pu passer après quatre jours de déblaiement, soit vers le 


8 août ». 


22 Maraïite, op. cit. 
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L'Allemand Kretzschmann est plus précis. C’est la 20e brigade 
ferroviaire de l’armée allemande qui fut chargée d'ouvrir la ligne. Elle 
y pénétra le 5 août pour découvrir les dégâts : tous les équipements 


sonores et télégraphiques étaient inutilisables Dans le tunnel de 


Les lignes de chemins de fer dévolues aux trois armées allemande de droite 


Stoumont, UNE SEULE DES SEPT CHARGES AVAIT EXPLOSÉ. 
Elle provoqua dans le mur du tunnel un trou de quelque 15 mètres sur 
quatre et demi sans pourtant abîmer le plafond du tunnel. Les charges 
non explosées furent désamorcées, une structure en bois vint 
consolider le mur et le premier train passa le 8 août au matin en 
direction de Trois-Ponts. 

La ligne 44, entre Trois-Ponts via Stavelot et Spa jusque Pepinster, 
avait également été fortement endommagée : en de nombreux 
endroits, manquent LES RAILS ET LES TRAVERSES QUE LES 
ALLEMANDS RETROUVENT SUR PLACE OU ENTERRÉES À 
PROXIMITÉ. 
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Enfin une vraie destruction : 


Le tunnel de Trois-Ponts (335 m). 

Leman y envoya le sous-lieutenant du génie Beaupain, accompagné 
des ouvriers de l'administration des chemins de fer. Le travail de 
préparation des huit chambres de mines avait été lancé le 31 juillet à 
18 h et était terminé le 1er août à 13 h. 19 heures de travail avaient été 
nécessaires pour les deux équipes sur place : les deux premiers 
fourneaux furent chargés en 12 heures, les six autres en sept heures, « 
les ouvriers ayant été remplacés par d’autres plus actifs » écrit Leman. 
L'objectif était de créer une interruption au milieu du tunnel. Sept des 
huit charges explosèrent provoquant une obstruction telle 
que les Allemands entamèrent le 11 août la construction 
d’une voie de contournement qui ne se termina que le 30 
août. Pendant ce temps, les trains s'arrêtaient d’un côté du tunnel et 
on effectuait le transbordement du matériel. 

Qu'écrit Kretzschmann sur les actes de sabotages de Trois-Ponts ? Que 
la 8e Brigade, chargée de remettre en état la ligne de Gouvy-Vielsalm- 
Trois-Ponts, y découvrent les ruses des cheminots. Si les dégâts aux 
installations des gares étaient prévisibles, entre Vielsalm et Trois- 
Ponts, dans une longue courbe, les Allemands découvrirent que les vis 
tenant le matériel ferroviaire sur les traverses avaient été enlevées et 
les têtes de vis sciées puis reposées, en vue de provoquer le 
déraillement d'un train ennemi. Idem avec les éclisses et quelques 
aiguillages enlevés et enterrés. Le travail des « piqueurs » du chemin 
de fer. Le 11 août, la ligne était dégagée jusqu'au tunnel de Trois- 
Ponts où le 20e Brigade était déjà au travail, parvenue sur les lieux via 
Stavelot. Le constat était clair : avec une interruption de 42 m au 
milieu du tunnel (six charges avaient explosé, deux autres n'avaient 


pas sauté), la réouverture allait devoir attendre des mois. La Brigade 
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opta dès lors pour une voie de contournement d’1,75 km devant 
enjamber la Salm (un pont en bois de 120 m de long et 12 m de haut fut 
érigé) et vaincre une importante dénivellation. Quatre brigades (6, 8, 
9 et 20), soit plus de 1000 hommes, accompagnés de 400 civils belges. 
Les travaux durèrent jusqu'au 28 août, date de passage du premier 
train. Maïs les experts doutèrent de la stabilité des structures pour les 
trains transportant de grosses charges... 

La réparation du tunnel fut, elle, confiée à la société privée allemande 
« Grun & Bilinger » de Mannheim qui entamèrent les travaux le 30 
août et y furent occupés jusqu'au 26 novembre, libérant le passage sur 
une voie. Ce n’est qu'au début 1915 que les Allemands décidèrent de 
reconstruire le tunnel de manière à pouvoir rouler sur deux voies. Ce 
fut possible en décembre 1915, avec maintien pendant les travaux des 


trafics sur voie unique. *? 


Ces officiers du génie et leurs sous-officiers (des artificiers quand même) 
auraient-ils été d’une telle incompétence ? 
D'autre part, il est douteux que l’on confiât à des sous-lieutenants le secret de 


destructions « calculées ». On ne sait que penser. 


23 Maraitre, op.cit. 
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DANS LA VILLE DE LIÈGE 


Le pont du Val Benoît, le seul pont de chemin de fer sur les sept qui 
traversaient la Meuse à Liège, n’a pas sauté ; le Pourquoi Pas ? Du 9 avril 


1920 écrit : 


Plus tard certainement, les mystères seront éclaircis ; on saura 
pourquoi de fâcheux oublis ont nui à cette défense de Liège (...) ; 
pourquoi le pont du Val Benoît n’a pas sauté, pourquoi le viaduc de 
Dolhain, les ouvrages d'art du chemin de fer du plateau de Herve, et 


les tunnels de la Vesdre sauf celui de Nasproué, sont restés intacts. 


Le même hebdomadaire du 19 septembre 1919 relate ce qu’écrivait la Gazette 


de Liège, le 15 : 


Le pont du Val Benoît n'a pas été détruit dit le général de Selliers **, 


par suite d’un oubli demeuré inexplicable jusqu'à présent. 


is De 
“a 


AT Fe Re à - 


LIÉËGE — Pont du Val-Benoit 


page suivante : plan de la ville de Liège, 1880, sous la direction de M. Blonden. Le pont du Val 


Benoît est en bas du plan. 


24 Chef d’état-major général de l’armée. 
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OUBLI OU VOLONTÉ DELIBERÉE ? 


V, 


En 1932, à un député qui lui demandait pourquoi le pont du Val Benoît n’avait 


pas sauté, le ministre de la défense nationale, M. Albert Devèze a répondu : 


Le pont du Val Benoît (pont rail et pont route) figurait sur la liste des 
ouvrages à détruire. Le pont était miné. 

Aucun document n'indique les raisons pour lesquelles cette destruction 
ne fut pas ordonnée par le gouverneur de la position fortifiée de 


Liège. 


Et comme le gouverneur de la position fortifiée de Liège était mort en 1920, 
couvert d’honneurs... il ne fallait pas écorner la « gloire » du général — anobli 
comte - Leman. 


Dans ses mémoires, le général de Selliers de Moranville écrit : 


Ce même 3 août, je téléphonais aux commandants des DA de Liège et 
de Namur l'autorisation de faire sauter les ponts tunnels et autres 
ouvrages d'art. 

(...) 

Le pont du Val Benoît n'ayant pas été détruit par suite d’un 
inconcevable oubli demeuré inexpliqué jusqu'à présent. Un 


début d'explication : 


Le pont du Val Benoit resta intact. Pourquoi ? Leman donne la réponse 
dans son rapport : « Ce pont aurait pu être détruit le 6 août, lors de la 
retraite de la 3° Division d’Armée. Il est à remarquer qu'à ce moment, 
par suite de la destruction de tunnels, une interruption importante 
était créée sur chaque ligne de chemin de fer venant de l'Est vers Liège 


et qu'il y avait lieu de supposer le trafic des voies ferrées supprimé 


25 La Nation Belge, 3 mars 1922. 
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pour un certain temps. Or on savait que la construction de ponts sur 
les cours d’eau ne demandait pas beaucoup de temps quand on dispose 
des matériaux nécessaires, ce dont les Allemands ne manquaïent pas et 
l'expérience de la campagne a bien montré qu'il en était ainsi. (...) 
D'autre part, les Allemands ont occupé la Ville de Liège le 7 août 1914, 
mais ils n'ont pu débouler en masse que le 16 août sur les plateaux de 
Hesbaye, après la chute des derniers forts de la rive gauche ». 

Pendant 9 jours, les Allemands ont donc piétiné sur place. Ils auraient 
eu tout le loisir, selon Leman, de réparer le pont du Val Benoît, ou 
établir à côté un pont provisoire, ou construire à 1200 m en amont un 
pont en charpente sur pilots ou mieux sur bateaux de commerce ; la 
ligne se serait raccordée à la gare de formation de Kinkempois sur la 
rive droite et à la ligne du Nord Belge sur la rive gauche ; ce travail 
eut demandé moins de huit jours. Ils auraient aussi pu faire un 
détournement, relativement simple et facile, par le pont de Fragnée, 
détournement qui se serait relié, d’une part au sommet nord du 
quadrilatère de voies immédiatement à l'est du pont du Val Benoit et, 
d'autre part à l'entrée sud-ouest de la gare des Guillemins (c'était un 


travail de 3-4 jours). *‘ 


Spécieuse explication La destruction du pont aurait été inutile car pendant 


leurs « loisirs » de « 9 jours à piétiner sur place », les Allemands l’auraient 


reconstruit. On sait que les Allemands ne craignaïient pas le feu des forts qui, 


aveuglés par leurs tirs ne pouvaient régler utiliser leurs canon à portée trop 


courte, et que le calendrier de la première armée allemande faisait démarrer 


la I*° armée allemande de Liège le 14. Si on suit le raisonnement du général 


Leman, toute destruction est inutile puisque l’ennemi répare les dégâts. 


Peut-être les ordres secrets qu’il avait reçus l’empêchaient d’agir sur ce pont... 


26 Louis MARAÎTE, Les civils dans la Guerre 14-18 , Le Rôle des Cheminots dans la Bataille de Liège , Liège, 2014 
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« SI L'ARMÉE BELGE NE FAIT PAS SAUTER LES PONTS » 


UNE ÉTRANGE DEMANDE ALLEMANDE 


Le 4 août, alors que l’état de guerre existait entre la Belgique et l'Allemagne 
depuis plus de 24 heures, le ministre de Belgique en Allemagne, Beyens, fut 
reçu à Berlin, à 9 heures, par le ministre allemand des affaires étrangères von 
Jagow : 
Le Ministre du Roi à Berlin à M. Davignon, Ministre des Affaires 
étrangères. (Télégramme.) Berlin, le 4 août 1914 
J'ai été reçu ce matin, à 9 heures, par LE MINISTRE DES 
AFFAIRES ÉTRANGÈRES ‘. Il m'a dit : « Nous avons été obligés 
par nécessité absolue de faire à votre Gouvernement la demande que 
vous savez. C'est pour l'Allemagne une question de vie ou de mort. 
Pour n'être pas écrasée, elle doit écraser d'abord la France et se 
tourner ensuite contre la Russie. Nous avons appris que l'armée 
française se préparait à passer par la Belgique pour attaquer notre 
flanc. Nous devons la prévenir. SI L'ARMÉE BELGE NE FAIT PAS 
SAUTER LES PONTS, NOUS LAISSE OCCUPER LIÈGE ET SE 
RETIRE SOUS ANVERS, NOUS PROMETTONS NON 
SEULEMENT DE RESPECTER L'INDÉPENDANCE BELGE, la 
vie et les propriétés des habitants, mais encore de vous indemniser. 
C'est la mort dans l'âme que l'Empereur et le Gouvernement ont dû se 
résoudre à cette détermination. Pour moi c'est la plus pénible que j'aie 
eu à prendre de toute ma carrière. » 
J'ai répondu que le Gouvernement belge ne pouvait faire à cette 
proposition que la réponse qu'il avait faite sans hésiter. « Que diriez- 
vous de nous si nous cédions à une pareille menace de la France? Que 


nous sommes des lâches incapables de défendre notre neutralité et de 


27 Une déclaration de la plus haute autorité politique de l’empire allemand. 
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vivre indépendants. La Belgique entière approuvera son 
Gouvernement. La France, contrairement à ce que vous dites, a promis 
de respecter notre neutralité si vous la respectez. 

« Pour reconnaître notre loyauté, vous faites de la Belgique le champ 
de bataille entre la France et vous. L'Europe vous jugera et vous aurez 
contre vous l'Angleterre, garante de notre neutralité. Liège n'est pas 
aussi facile à enlever que vous le croyez. 

Le ministre des Affaires étrangères, pressé par moi, A AVOUÉ QUE 
NOUS NE POUVIONS PAS RÉPONDRE À LA DEMANDE 
ALLEMANDE AUTREMENT QUE NOUS L'AVONS FAIT ET 
QU'IL COMPRENAIT NOTRE RÉPONSE. Il a répété à plusieurs 
reprises son chagrin d'en être arrivé là. « C'est, dit-il, une question de 
vie ou de mort pour l'Allemagne. » J'ai répondu qu'un peuple comme 
un individu ne peut vivre sans honneur. J'ai ensuite déclaré être prêt à 
quitter Berlin avec mon personnel. 

M. DE JAGOW M'A RÉPONDU QU'IL NE VOULAIT PAS 
ROMPRE LES RELATIONS DIPLOMATIQUES AVEC NOUS. 
J'ai dit : C'est donc à mon Gouvernement à prendre une décision et 
j'attends ses ordres pour vous réclamer mes passeports. (s) Baron 


Beyens. : 


La Belgique n’a pas fait sauter les ponts et les tunnels des lignes de chemins 


de fer se dirigeant vers l'Allemagne et la 3° DA a évacué la ville le 6 dans la 


matinée. Toute l’armée belge s’est retirée vers la place d'Anvers, ; ce n’était 


pas pour être agréable aux Allemands mais parce que c'était sa doctrine 


depuis 1850. 


Ainsi, en cas de victoire de l’Allemagne, celle-ci n'aurait pas fait grief à la 


Belgique de sa résistance militaire à laquelle elle était contrainte légalement 


et moralement et, l’Allemagne ayant pu accompagner son aile marchante par 


28 Les pourparlers diplomatiques, (17 mars 1913 — 4 septembre 1914), X Le livre jaune français, Paris, 1915. 
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ses convois de chemins de fer, ce qui lui aurait permis une victoire rapide sur 
la France, elle aurait maintenu l’indépendance de la Belgique, dans l'orbite 
allemande, bien entendu. 

Il faut encore noter que, dans le cas où la Belgique se serait montrée favorable 
à l’Allemagne, en août 1914, la France et l’Angleterre victorieuses lui auraient 
réglé son sort. 

La France et l’Angleterre n’ont encensé le Roi et la Belgique que parce qu’ils 
représentaient une caution morale à leur guerre — la « guerre du droit » -. 
Pendant le conflit, sous le manteau, les hommes politiques français, qui 
n'avaient rien compris à la neutralité belge, ne se gênaient pas pour accuser 
notre Roi de trahison, enragés qu'ils étaient de ne pouvoir utiliser les troupes 


belges pour leurs orgies sanglantes.… 


LA LEÇON DE 1914 A ÉTÉ RETENUE 


On lit, dans le livre du général van Overstraeten, Sous le joug Léopold III 
prisonnier, éditions Didier Hatier 1986, p. 57 : 
Le colonel Beaupain a constaté qu'à de rares exceptions notre système 
de destruction a parfaitement fonctionné dans la province de Liège. Il 
ne faudra pas moins de six mois pour rétablir le réseau ferré sur la 
rive droite de la Meuse. Actuellement aucun train ne dépasse Aix-la- 
Chapelle. 
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